





F OR O R D.

Denne lerebog er udarbejdet til brug for grund-

uddannelsen af det personale, som betijener eller
vedligeholder dieselelektriske strakningslokomo-
tiver i driften.

Bogen behandler de grundlaggende principper, som
ligger til grund for systemopbygningen i DSBS
dieselelektriske lokomotiver med General Motors
dieselmotorer.

De enkelte emner behandles ikke i en grad, som
tilsigter at give en fuldstandig beskrivelse af
alle detaljer, men er tenkt som en introduktion
og en forudsztning for en videregdende special-
uddannelse 1 betjening eller vedligeholdelse af
lokomotiverne.

Ved den efterfelgende uddannelse forudsattes der
sdledes at ske en specialisering og uddybning af
specifikke forhold indenfor hver lokomotivtype
basseret pad aktuelle betjeningsveijledninger eller
det virkelige konstruktionsgrundlag.

P& grund af sin bredde, md bogens anvendelse i
undervisningssituationer altid afstemmes med
pensumbeskrivelserne for det aktuelle kursus.

Stoffet er segt behandlet, sdledes at brug af
bogen til selvstudium skulle vere muligt, hvil-
ket naturligvis medfegrer at bogen kan virke
cmfattende set i forhold til en egentlig under-
visningssituation.

Maskintjenesten
Kobenhavn den 1 december 1984
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MOTORTEKNISKE BEGREB 0G FORMLER.

Her felger en kort forklaring pd de mest anvendte
begreb og formler. Af praktiske grunde forklares
ferst de tidligere anvendte enheder og derefter
en kortfattet forklaring pad SI-systemet.

Trekkraft Vi t@nker os et lod pad 75 kg hangt op i en snor.
Snoren er pavirket af en nedadrettet kraft, der
udtrykkes i kp (kilopond).

I dette tilfelde er trazkkraften 75 kp, idet 1 kp

er den kraft hvormed en masse pa 1 kg trzkkes
nedad.

I SI-systemet benyttes N (Newton) som enhed for
kraft, idet 1 kp = 9,81 N.

r=1m

75 Ekg
i
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Arbeijde Hvis man nu lefter loddet, s& udferer man et arb-
eijde.

Arbejdet mdles i kpm (kilopondmeter), idet det er
lig med den udevede kraft i kp, ganget med den
vej, som loddet leftes malt i meter.

Loftes det viste lod f.eks. 1 meter, er det udfer-
te arbejde altsa: 75 kp x 1 m = 75 kpm.

I SI-systemet udtrykkes arbejde i J (Joule) idet
1 kpm = 9,81 J.



1.02-1

Effekt Et arbejde kan udfoeores med forskellig hastighed,
og denne arbejdshastighed kaldes effekten.

Hvis man lefter loddet pd 75 kg 1 meter pr sekund
udeves en effekt pa: 75 kp x 1 m/sek = 75 kpm/sek

Foruden kpm/sek (kilopondmeter pr sekund) benyt-
tes ogsa hk (hestekraft) som enhed for effekten.
Denne enhed er netop sd stor som vist i dette
eksempel: 1 hk = 75 kpm/sek.

Hvis man som et andet eksempel betragter et lod
pad 25 kg, sé& skal der bruges en kraft pa 25 kp
for at lefte det. Gor vi det med en hastighed pa
3 m/sek. s& udegver vi samme effekt nemlig:

25 kp % 3 m/sek = 75 kpm/sek.

I SI-systemet udtrykkes effekten i W (Watt) der
svarer til 1 J (Joule) pr sek.

1 kpm/sek er som felge heraf = 9,81 W (Watt),

og 1 hk (hestekraft) = 736 W (Watt)
Dre’jnings-— Tenker vi os snoren med loddet viklet rundt om en
moment tromle, hvis radius er 1 meter, vil snoren s@ge

at dreje tromlen rundt. Man siger at tromlen el-
ler dens aksel er pavirket af et drejningsmoment.

Dreijningsmomentets sterrelse afhenger af trazk-—
kraften mdlt i kp, og tromlens radius madlt i meter,
det vil sige den arm hvormed trakkraften pavirker
tromlens aksel.

I det viste eksempel er drejningsmomentet altsi:
75 kp x 1lm = 75 kpm.

I SI-systemet udtrykkes kraft som navnt i N (New-
ton) og som felge heraf vil drejningsmomentet sa
blive udtrykt i Nm (Newtonmeter): 1 kpm = 9,81 Nm.

Omdrejnings- Nar man har talt om f.eks. dieselmotorer har man
tal : hidtil omtalt den hastighed hvormed de roterer ,
i antal omdrejninger pr minut.

I SI-systemet angives derimod omdrejningshastig-
heden i omdrejninger pr sekund.
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Hestekraft

Energi

1.03-1

Nar en motors effekt opgives i hk (hestekraft),
kan man ikke vare sikker pd& hvor store disse
heste er. Nok har vi i et tidligere afsnit lert
at en hk = 75 kpm/sek, men vi md& ogsad vide under
hvilke forhold denne effekt er malt. Der findes
nemlig flere muligheder.

De mest anvendte malemetoder er angivet i de pa-

galdenes landes standardblade, men males den sam-
me motor f.eks. efter de tyske DIN-normer, s& far
man en mindre effekt, end hvis den midles efter de
amerikanske SAE-normer.

Efter DIN-normen skal motoren vare udrustet med
alt det tilbehor, som benyttes i det pagzldende
keretej, f.eks. luftfilter, ventilator, udsteds-
system, generator, kompressor og brazndstofpumpe.
Det man maler er altsd nettoeffekten. Det betyder
ogsd at motorens effekt andres, hvis man f.eks.
monterer en sterre eller mindre generator pa.

Efter SAE-normen preoves motoren derimod uden alle
disse tilbehersdele. Man far derfor motorens
bruttoeffekt, altsd et tal der er sterre end det
man i praksis kan udnytte i et koretoej, hvor alle
disse dele jo nedvendigvis skal vare monteret.
Til gengald sker der ingen andring i effekten i
SAE-hk,selvom man @ndrer pd& tilbehoret

Evnen til at kunne udfere et stykke arbejde kal-
des energi.

Forudsztningen for at et arbejde kan udferes, er
at den nedvendige energi er til stede, i den rig-
tige form og mengde, eller man ved hijelp af en
motor eller maskine kan @ndre den eksisterende
energiform til den enskede.

Energi findes i mange former, f.eks. kemisk-, var
me-, elektrisk-, mekanisk energi, og mange flere.

Det er de navnte energiformer vi skal beskaftige
os med i dieselmotorens virkemidde.

En form for energi kan @ndres til en anden form
for energi, men energi kan ikke edelagges, men
den kan heller ikke produceres. Alle former for
energi har sin oprindelse i solenergien.



1.04-1

Termisk
virkningsgrad

Kilokalorie

(kcal)

Kompressions-
forhold

Hvis vi tenkte os at @ndre mekanisk energi til
varmeenergi, skal der bruges en mekanisk energi
pad 427 kpm for at opvarme en liter vand 1° C.
Denne meget lille varmemzngde, der kaldes en
kilokalorie (kcal), modsvarer altsa den betyde-
lige arbejdsmengde der medgar til at have en vagt
pa 427 kg 1 meter i vejret.

Ved fuldstandig forbrending af et kilo breandolie
eller benzin frigeres en varmemengde pa& lo.oo00
kcal, svarende til at den navnte vegt pd 427 kg
legftes lo.ooo meter eller lo km i vejret.

Varme er altsa en uhyre koncentreret form for
energi, og da de flydende brazndstoffer indeholder
store varmemengder, og er lette at transportere
og opbevare er de ideelle energiakkumulatorer.

Det er dog ikke muligt at omdanne alle kcal til
kpm, en del vil g& vk som spildvarme, evt. kan
en del udnyttes til opvarmning af f.eks. foererrum.

Den procentdel af brandstoffets energiindhold
en given forbrandingsmotor (varmekraftmaskine)
kan omdanne til mekanisk energi kaldes maskinens
termiske virkningsgrad.

Den termiske virkningsgrad er for dieselmotorer

ca 4o - 45%, medens den for benzinmotorer kun er
ca 20 -~ 25%, for damplokomotivet var den kun ca
3 - 5%.

1 kcal er den varmemengde der skal til for at op-
varme 1 liter vand 1° C fra 15° til 16° C.

Nu bruges ogsd en anden enhed kilojoule der for-
kortes kj. 1 kcal svarer til 4,2 kj.

Ved en motors kompressionsforhold forstéds forhol-
det mellem cylinderrumfangene, nar stemplet star
i bundstillingen og nar det star 1 topstilling.
Eller sagt pa en anden mdde for dieselmotoren.

Kompressionsforholdet er et tal der angiver, hvor
meget luften sammentrykkes inden i cylinderen.
Sammentrykkes luften f.eks. 16 gange forstés
altsd, at motoren har et kompressionsforhold der
udtrykkes i tal som 16:1.

De heoje kompressionsforhold dieselmotoren kan
arbejde med, skyldes at det er luft der komprime-
res og ikke en blanding af luft og brandstof.

Dieselmotorens heoje kompressionsforhold giver
motoren en bedre termisk virkningsgrad, altsa
en bedre udnyttelse af brandolien.
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Energiom-
setning

1.05-1

En motor kan ikke skabe energi, men den kan andre
brandstoffets kemiske energi til mekanisk energi.

Ved at folge pilene gennem de forskellige kompo-
nenter far man et billede af de omsetningsformer
der finder sted.

Luft
Brandstof

Kemisk
energi

varme energi —

Mekanisk
arbejde

Mekanisk energi
Forbren-

ding Elektrisk energi

Kemisk energi

H——Batteri

s
£y

lektrisk energi
Dynamo

Mekanisk |
energi

Startmotor

Mekanisk
energi

Brandstoffets kemiske energi @ndres under for-
brazndingen til varme energi, der ved hij=zlp af
stempel og plejlstang far krumtappen til at ro-
tere, og danne mekanisk energi. Denne mekaniske
energi er 1 stand til at fremdrive kereteijet, og
derved andres til bevagelsesenergi. Ved en evt.op-
bremsning bliver bevagelsesenergien igen omdannet
til varme energi,ved bremseklodsernes friktionTmod
hiulene.

Motorens mekaniske energi bruges ogsa til at
drive hj=zlpedynamoen f.eks. En del af den mekani-
ske energi @ndres heri til elektrisk energi, der
kan oplades 1 batteriet, hvor denne elektriske
energi ®ndres til kemisk energi. N&r motoren skal
startes @ndres den kemiske energi i1 startmotoren
til elektrisk energi, og ndr startmotoren terner
motoren er den elektriske energi ®ndret til meka-
nisk energi.
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Slagvolumen En cylinders slagvolumen er det rumfang der op-
stadr mellem stemplets overste og nederste vende-
punkt. (Cylinderarealet X slagl@ngden).

En motors slagvolumen er summen af alle cylindre-
nes slagvolumen.

Jo sterre slagvolumen en motor har, desto mere
brzndstof kan den forbrznde, og desto mere arbe]j-
de kan den udfere ved et bestemt omdreijningstal.
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DIESELMOTORENS PRINCIP OG VIRKEMADE.

Dieselmotorens Dieselmotoren er en stempelmaskine uden sarligt
princip te&ndapparat.

Virkemaden er, at luften ved kompressionen pa ca
4o - 45 bar bliver sa varm 600° - 700° C at den
brazndolie der indspreijtes fint forstevet under et
stort tryk, bliver antandt af kompressionsvarmen.

Ved den forbrending der finder sted, stiger temp-
eraturen til ca 2000° C og derved trykket til ca
8o bar.

Dette store trvk presser nu stemplet nedad og ved
hjelp af plejlstangen overferes kraften til krum-

- tapakslen.
Dieselmotorens I en firetakts motor kraves fire slag af stemplet
virkemade for at gennemlgbe en arbejdscyklus: indsugnings-
slag, kompressionsslag, arbejdsslag og udsteds-
slag.

Krumtapakslen gor to omdreijninger for hvert ar-
bejdsslag pr cylinder.

I en totakts motor kraves kun to slag af stemplet
for at gennemlebe en arbejdscyklus, idet indblas-
ning og udstedning foregar under en del af arbe-
jdsslaget og kompressiocnsslaget

Hvert nedadgaende slag af stemplet leverer altsé
kraft til krumtapakslen

Derfor har en totakts motor dobbelt s& mange arb-
ejdsslag som en firetakts motor, med samme cylin-
derantal og omdrejningstal.
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GM-totakt
dieselmotor
type B-C-D

GM-dieselmotorer type B-C og D er totakt-motorer
med lengdeskylning, hvor skylleluften kommer ind
i cylindrene gennem porte forneden i cylindervag-
gene, og udstedsgassen ud af fire udstedsventiler
i toppen af cylinderhovederne.

Skylleluften leveres med et tryk pa ca o,3bar af
2 rootblesere der drives mekanisk af dieselmotor-
en.

gl

—{1]
066

e

Stempel

Skylleluftrum .
Skylleluftporte i cylinderveag
Udstedsventiler

Forsteverpumpe (brazndstofpumpe)

. Rootblaser

~ Oy b W N
. L

Krumtaphus
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GM-dieselmotoren type E, er en totakt motor med
lzngdeskylning, hvor skylleluften kommer ind i
cylindrene gennem porte forneden i cylindervaggene
og udstedsgassen ud af fire udstedsventiler i top-
pen af cylinderhovederne.

Skylleluften leveres med et tryk pd ca 1,2 bar,af
en turbolader, der dels drives af energien i ud-
stodsgassen og dels af et gearudtag fra dieselmo-
motoren.

1. Stempel 8. Turbinehijul

2. Skylleluftrum 9. Udstedning

3. Skylleluftporte lo. Blaserhijul

4. Udstedsventiler 11. Luft indgang

5. Forsteverpumpe 12. Efterkeler for ladeluft
6. Tandhjulsdrev 13. Kolevands indgang

7.

Frilebskobling 14. Kolevands afgang
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Arbejds og udstedsslag

GM—totakts dieselmotorens arbejdscyklus.



MOTR

Indblesnings-
periode- a

Kompressions-—
periode-b

Arbejds-
periode- c

Udstods-
periode— d

1.15-1

1 den sidste del af sit nedadgdende slag, af-
dazkker stemplet en rakke porte i cylinderens

veg, og giver derved skylleluften adgang til

cylinderen.

Denne luftstrom gennem portene og ud af ud-
stedsventilerne giver en fuldstendig skylning,
og efterlader cylinderen fuld af ren luft, néar
stemplet pd& sin vej opad dakker portene.

Efterhdnden som stemplet fortsatter i sit op-
adgdende slag lukker udstedsventilerne og luf-
ten komprimeres til 1/16, eller 1/20 af sit op-
rindelige rumfang. Nar luften sammentrykkes i
den grad, stiger dens temperatur til ca 600°-
700° C og trykket stiger til ca 4o - 45 bar.

Kort fer stemplet i sit opadgdende slag néar
topdedpunktet, indsprejtes brazndolien, forste-
vet ved et stort tryk.

Brzndolien ante®ndes ved hjzlp af den heije luft-
temperatur og forbrazndingen begynder.

Forbrandingen der vedvarer indtil hele ladning-
en er brandt, skaber hurtigt en meget hej tem-
peratur ca 2000° C.

Herved opstar der et stort tryk ca 8o bar, som
virker pd stemplet og trykker dette nedad i
arbeijdsslaget.

Lige for stemplet ndr indblasningsportene op-
horer arbejdsperiocden,idet udstedsventilerne
dbner og lader forbrezndingsprodukterne undvige
til det fri.

Stemplet afdazkker pad sin vej'nedad igen ind-
blasningsportene og en ny indblesningsperiode
pabegyndes. ‘

Inden stemplet pa sin vej nedad afdazkkede ind-
blasningsportene, var trykket i cylinderen ek-
spanderet til et tryk lavere end skyllerums-
trykket.

Hvis udstedsventilerne ikke dbnede sa tidligt,
at udstedsgassen nar at undvige til det fri
inden indblasningsportene blev afdazkket,ville
der komme udstedsgas i skylleluftrummet .
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Ledig
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GM-TOTAKT DIESELMOTORER OG DERES OPBYGNING.

Generel
beskrivelse De dieselelektriske strazkningslokomotiver er alle
udstyret med GM-totakt dieselmotorer.

Dieselmotorene har et cylinderantal fra 12 til 2o
cylindre.

Det er totakt V-formede motorer, med 45° imellem
de to razkker cylindre.

Der anvendes et skylleluftssystem med l®ngdeskyl-
ning, hvor skylleluften kommer ind i cylindrene
gennem €n razkke porte forneden pad cylindervaggene,
og udstedsgassen stregmmer ud gennem fire udsteds-
ventiler 1 toppen af cylinderhovederne.

Dieselmotorene typebetegnes 567 B~C og D, eller
645 E.

Pa motorer med typebetegnelsen B-C og D leveres
skylleluften af to af dieselmotoren mekanisk drev-
ne rootblasere.

Pa motorer med typebetegnelsen E, leveres skylle-
luften af turboladere, der dog under visse for-
hold drives af dieselmotoren, og ferst ndr ener-
gien i udstedsgassen er stor nok, leber den ved
hijelp af en frilebskobling fri, og op i store
omdrejninger.

P4 B og C motorer er boringen 8,5 tommer og slag-
langden lo tommer, og dermed et slagvolumen pa
567 kubiktommer.

P& E motorerne er boringen 9 1/16 tomme og slag-
lengden lo tommer, og dermed et slagvolumen pa
645 kubiktommer.

Efterhdnden bliver ogsa motorer af type C og D
udstyret med cylindre med 9 1/16 tomme boring
og far altsd ogsad et slagvolumem pd 645 kubik-
tommer ligesom type E.

Literindholdet er henholdsvis p& type B-C og D
9,3 liter og p& type E lo0,53 liter.

Kompressionsforholdet er pa type B og C 16:1 pa
type D 20:1, og pd type E 14,5:1.
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Omdrejningstallet for dieselmotoren er pa type B
tomgang 275 omdr/min stigende med 75 omdr/min.til
8oo omdr/min. i stilling 8.

Pa typé C og D fra tomgang 275 omdr/min. med ca
80 omdr/min. til 835 i stilling 8.

PA type E,: tomgang 315 omdr/min. med ca 85 omdr/
min. til 900 omdr/min. i stilling 8

Forende Forende Forende
venstre-heire venstre-heire venstre—hgire
7 1 9 1 11 1
8 2 lo 2 12 2
9 3 11 3 13 3
1o 4 12 4 14 4
11 5 13 5 15 5
12 6 14 6 16 6

15 7 17 7
Bagende 16 8 18 8
19 9
Bagende 20 lo
Bagende

Woodward regulator, kelevandspumperne, smegre-
oliepumperne og smegreoliesikassen er anbragt pa
dieselmotorens forende.

Ladeblasere: rootblasere eller turboladere er
anbragt pa dieselmotorens bagende.
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16 cyl. GM-totakt- dieselmotor type B.
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12 cyl. GM-totakt-dieselmotor type C.
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MOTR

lmotor type C.

-diese

16 cyl. GM-totakt
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SRR *
e

. 16 cyl. GM-totakt-dieselmotor type E.




MOTR

HOVEDKOMPONENTER PA C OG D MOTOR,

io.
i1.
12.
13.
14.
15.
15.
17.
18.
19,
20.
21.
22.
23,

24.

Krumtaphus

Krumtaphusdaksel

Metorstativ

Peilestok

Preveskrue

Skyllerumsdaksel

Rootbleser

Indsugningsfilter til rootbleser
Olieseparator

Topskarme

Handtag til handregulering
Reguleringsarme
Tilbagestillingshédndtag til sikkerhedsregulator
Woodward regulator
Regulatorstopknap

Skueglas for regulatorolie

Cmlebs— og returglas for breandeclie
Kelevandspunper

Stempelkele~ og smereoliepumper
finmaskede sugesier '

Pirkantet daksel til smereoliepdfyldning
Smereoliesikasse

Sumppunpe

Detektorknapper for kelevands- og krumtaphustryk.
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MOTR

HOVEDKOMPONENTER PA C OG D MOTOR.
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MOTR

HOVEDKOMPONENTER PA E MOTOR.

1. Krumtaphus

2. Krumtaphusdaksel

3. Motorstativ

4, Skvllerumsdaksel

5. Preveskrue

6. Olieseparator

7. Udstedning

8. Topskarme

9. Lyddampere
lo. Hi&ndtag for handregulering

11. Sikkerhedsregulator

12, Woodward regulator
13. Regulatorstopknap

l4. skueglas for regulatoreclie
15. Omlebs— og returglas for brazndolie
16. Kplevandspumpay
17. Stempelkele- og smereoliepumper
18. Pinmaskede sugesier

19, Firkantet daksel for smereoliepdfvldning
2c. Tilgang til sm@reoliésikasse

21. Smerecliesikasse

22. Sumppumpe
23. Termostatventil for varm smereolie

24. Detektorknapper for kelevands— og krumtaphustryk
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Forende

HOVEDKOMPONENTER pA E MOTOR. FORENDE.
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MOTR

 HOVEDKOMPONENTER PA E MOTOR.

25. Smereoliefilter for turbolader

26, Elektromotor for turbosmerepumpe

27. Turbosmegrepumpe

28. Filter for turbosmerepumpe

2%. Kelevandsafgang fra efterkeler

3p. Udtag med flange til hjelpedynamo og ventilatorer
31. Luftindgang til turbolader

33. Efterkeler for ladeluft

34, Kelevandsindgang til efterksier

35. Startkrans pd svinghjul

36, Startmotorer
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Bagende

HOVEDKOMPONENTER PA E MOTOR. BAGENDE.
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Motorstativ Motorstativet der er dieselmotorens hovedbestand-
16 cyl. del, er svejst op i stalprofiler.
E~motor

Skylleluftrummet er udformet sdledes,at nar cyl-
indrene er anbragt pa plads i motorstativet , er
de helt omsluttet af skylleluft.

Motorstativet indeholder cyvlindrene med stempler
og plejlstanger, samt krumtapakslen, som er an-
bragt pd undersiden, ophangt i 9 hovedleijer.

Motorstativ set fra oven

1. Kolevandstilgang fra efterkeler
2, Udstedskanaler

3. Cylinderhoved styr

4. Bareflade for knastaksellejer
5. Kelevands manifold

6. Bereflader for fastspznding af de midterste
cylindre

7. Kolevandsafgang fra cylinderhoved til kele-
vandssamlekanalen

8. Kelevandsafgang fra samlekanal til kelere.
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Motorstativ set nedefra

9. Inspektionshul til skylieluftrum

lo. Flange til sammenbygning med krumtaphus
11. Styreboring for cylinder forneden

12. Stempelkelefordelingsror

13. Drenhul fra skyileluftrum

14. Forreste hovedleiebuk

Krumtaphus Krumtaphuset med bundkar er en sveljst stdlkon-
(bundkar) struktion.

Det lukker dieselmotoren nedadtil, danner funda-
ment for motoren,og indeholder smerecliesumpen.

Dr&nrér“ffé
skylleluftrum

Flange

2. Sump

3. Sugeledning fra sumppumpe .



MOTR

Dieselmotor-
Cvlinder

1.35-1

Cylinderen lukkes foroven af cylinderhovedet, der
fastspandes ved tappe og metrikker

Cylinderen styrer stemplel, med stoempelbzrer og
pleijlstang.

Der er to cylindersterrelser, 8,5 tomme boring
med 15 porte, og 9 1/16 tomme boring med 18 porte.

Tappe

s

Kolevandspakning

K@levandska?peﬂ
Skylleluftporte .

Serie nr-
i

‘Kolevands indgang

Nederste tatningsriller
for skylieluftrum

ek
Til fastgorelse al
stempelkelerer

Dieselmotorcylinder.
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1~ Stempel g~ Indvendig lé&sering

2~ Kompressionsringe ¢- Bolte til stempelpind
3~ Olieskraberinge lo- Gaffelstang

4— Tryvkplade 11- Bladstang

5~ Stempelbarer 12- Underpande

6~ Indskudt bzreleije 13- Overpande

7- Stempelpind li- Plejlstangskurv

Stempel ,stempelbzrer,plejlstenger og plejlstangslejer.
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Pleilstanger Pleijlstangerne er af en sammenherende blad- og
gaffelstangskonstruktion.

Bladstaengerne der er monteret 1 motorens hejre
side, bevager sig frem og tilbage pad oversiden

af den everste pleilstangspande, og holdes pa
piads af en udboring i gaffelstangen.

Den ene side af bladstangens lejeflade er noget
lzngere, og kaldes den lange ta, denne skal vende
ind imod midten af motoren.

Gaffelstengerne der er monteret i motorens ven-
stre side styrer og holder bladst®ngerne pd plads.

En fortanding pa siden af plejlstangshovedet er
tilpasset en fortanding pa en plejlstangskurv.

Plejlstangskurven bestar af to halvdele, der er
gsammenboltet forneden med 3 bolte med selvliasende
metrikker.

Gaffelste@nger og plejlstangskurve er neije tilpas-
set ved hjzlp af styretappe og fortandinger, og
kan derfor ikke udskiftes enkeltvis.

Af hensyn til monteringen er enhedens nummer
istemplet.

Toppen af hver pleijlstang er forarbeidet svar-
ende til stempelpinden.

Stempelpindene fastskrues til plejlstangen med
2 skruer der er forsynet med afstandsbesninger.

Plejlstangs- Plejlstangslejerne bestar af over- og underpander.
lejer g
Det er halveylindriske stalskaller der er istebt
et lag bronce.

Den midterste del af overpandens yderside danner
lejeflade for bladstangen, og er derfor forsynet
med riller til fordeling af smereolien.

Smpreolien tilferes plejlstangslejet fra det ved
siden af liggende hovedleje, gennem en boring i
krumtapakslen

En smprekanal i midten af underpanden leder olie
gennem en boring i overpanden til lejefladen.
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Stempel og Stempelenhederne der anvendes 1 dieselmotoren ey
stempelbzrer todelte og bestdr af det egentlige stempellegeme
og en stempelbarer

Stemplerne fremstilles af en sarlig stebejerns-
legering, og de er indvendigt forsynet med kele-
ribber og en bareflade, hvorpd de hviler pa
stempelbzreren.

I en rille i stempelskertet, anbringes en lase-
ring, til at holde enheden samlet

Stemplerne er forsynet med 3 Xompressionsringe og
2 olieskrabering.

i, Stempel
2. Bmreplade
3. Rille for lasering.

Denne konstruktion med flydende stempler, til-
lader at stemplet roterer og dermed opnas.et.ensg-
artet slid. Men det betvder cgsd at en forsie-
verpumpe ikke mid udkobles, da der kan vare risiko
for atstemplet river sig les.
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1.39-1

Stempelbzreren som anvendes er af den sdkaldte
taptype, idet der er en tap i toppen, som styrer
1 et hul i stemplet,.

Stemplet hviler pd stempelbareren, med en slid-
plade som mellemlag.

FPoruden at styre i toppen ved hielp af tappen,
styrer den ogsd 1 stemplet med yvdersiden af den
underste del.

Stempelpinden anbringes i stempelbz:reren, og der-
efter fastskrues den til plejlstangen.

be indre dele i stemplet keoles og smeres af stem-
pelkoleclien, der sprejtes op 1 bunden af stem-—
plet, igennem et hul i stempelbzreren.

1. Stempelbarer

2. SBtyretap

3. Slidplade

4. Stempelstyrefliade

5. Stempelpindshul
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1- Udigseraksel for sikkerhedsregulator

2- Vippearm for udstedsventiler
3- Brandoliersr

4~ Indstilleligt trazk til tandstang i forstever
pumpe

5- Hejtliggende knastaksel

6— Hydraulisk spillerumsregulator
T Vippearmlfor ndstedsventiler

8~ Smereolierer til vippearmsaksel

9~ Vippearm til forsteverpumpe.

Cylinderhoveder med vippetoj.
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1. Vippearme

2. Vippepal for sikkerhedsregqulator

3. Vippearmsaksel

4. Klo {crab} til fastspanding af forsteverpumpe
5. Hydraulisk gpilierumsregulatorer

6. Forsteverpumpe.{Brazndstofpumpe og forstever)
7. Ventilfijedre og lése

8. Cylinderhoved

9. Udstedsventiler

Eksploderet cylinderhoved



1.42-1

Hydraulisk
spillerums-
regulator
generel
beskrivelse

Indretning
af ventilbro

Hver udstedsvippearm, pavirker 2 udstedsventiler
gennem en ventilbro, med hydrauliske spillerums-
regulatorer, der augtomatisk udligner spillerummet
imellem ventilspindel og vippearm.

. Ventilbro
Tilbagetrakningsfjeder
Kuglehoved

Lasering

(SR L VSR S

Styreflige

En tilbagetrzkningsfijeder (2} cg en fjederholder
med et kugleszde (3) holdes pa plads pa ventil-
broen (1) ved hizlp af en lédsering (4}.

Ventilbroen (1} stér i en skdlformet fordybning i
cylinderhovedet med sit kuglesade (3), og styres
af flader pa vippearmen og styrefligene (5).

Ved fiederkraften i tilbagetrakningsfjeder (2},
er der altid forbindelse mellem vippearm og ven-
tilbroen (1)
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Indretning af Den hydrauliske spillerumsregulater, der er an-
hydraulisk bragt i ventilbroen, bestdr af en cylinder, en
spillerums- kugle, kugleholider, fijeder, stempel cg en ldse-
regulator ring som holder enheden samlet

6. Cylinder

7. RKugle og kugleholder
8, Fjeder

9. Stempel

lo.Lasering

@ T
olierind
.

N

Smereclien leber fra vippearmen gennem en ud-
boring i ventilbroen til toppen af spillerums-
regulatoren, gennem kugleventilen og ind i cyl-
inderen.

Nar vippearmen trykker ventilbroen ned, vil der
opst& et trvk over stemplet (9} Hvorved Kuglen
(7} vil lukke, s& olien over stemplet er sparret
inde. Da olien nasten ikke er sammentrykkelig,
vil en videre bevagelse af vippearmen £& stemplet
til at &bne udstedsventilen.

NAr vippearmen igen gdr opad, vil ventilbroen
felge med pad grund af tilbagetrzkningsfjederen,
0g nar vippearmen ikke mere trykker pd ventil-
broen, vil fijederen {8} stadig sorge for at
holde stempel (9) mogd spindelen. Derved vil der
ske en foregelse af rummet over stempel (9), sé
trykket pd kuglen (7) opherer, og denne abner
for en supplering af olien 1 cylinder (6)

Fiederkraften i Fjederen (8) er ret svag,da der
ikke md& kunne ske en forsinkelse af lukningen af
udstedsventilen.
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Vippearmenes
indretning og
virkeméde

P4 hvert cylinderhoved er der monteret 3 vippe-
arme

De 2 vippesarme pavirker ved hizlp af en ventil-
bro, hver 2 udstedsventiler, og den 3 pavirker
forsteverpumpen.

Vippearmene bevages pa vippearmsakslen direkte af
knasterne p& knastakslen, gennem en rulle 1 den
ene ende af vippearmen der er gaffelformet,

I den anden ende af vippearmen er der en juste--
ringsskrue, med kuglehoved og kontrametrik, til

indstilling af enten indsprejiningstidspunkt el-
ler justering af hydraulisk spillerumsregulator.

Justeringsskruen er pd forsteverpumpens vippearm
ved hielp af en fiederlas forsynet med en flad
tryksko.

P4 ryggen af forsteverpumpens vippearm er der fra-
set et hak, til sikkerhedsregulatorens vippepal,
sidledes at ndr sikkerhedsregulatoren trader i -
funktion, kan vippepalen ved at g& ind 1 dette hak
fastholde vippearmen nedtrykket.
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Olieseparator For at undga overtryk i krumtaphuset, skal der
finde en udiuftning sted.

P4 B-C og D motorene foregar det ved at rootble-
serne suger de oliemm:ttede dampe op fra krumtap-
huset igennem en clieseparator.

I olieseparatoren udskilles olien, og ledes til-
bage til sumpen, medens luften gar med til skyl-
leluftrummet.

Olieseparatoren-er-anbragt pd motorens:bagende
imellem de 2 rooctblasere.

.

Sugeslange fra
roothlaser. 7

e g = t
&1 3
T B ’

s

e
e

Tuftfilter

‘Olieseparator

Olieseparator pd dieselmotor type B-C og D.

P4 E motoren med turbolader, foregar det ved at
udstedsgassen igennem udstedsturbinens afgangs-
kanal, danner en ejektorvirkning, og derved suger
de oliemattede dampe op igennem en olieseparator.

1 olieseparatoren bliver olien udskilt, og ledet
tilbage til sumpen, medens luften gar med udsteds-

gassen til det fri
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MOTR

LADEBLESERE

Generel
beskrivelse

Rootbhlaser

1.53-1

Skylleluften leveres p& GM-totakts dieselmotorene
enten af mekanisk drevne rootblasere, eller af
turboladere, der dog ikke altid drives af udsteds-
gassens energl alene.

Rootblaser Turbolader

P4 dieselmotorene af type B-C og D leveres skylle-
luften af to rootblasere, der er anbragt pad diesel-
motorens bagende.

De drives af knastakseltandhjulene i tandhijulskas-
sen, og de leverer skylleluften med et tryk pad ca
0,3 bar i skylleluftrummet.

Hver af bl®&serne har et separat indsugningsfilter,
men suger foruden luft op fra dieselmotorens krum-
taphus for at forhindre overtryvk her.

I denne oliemettede luft der suges op fra krumtap-
huset, udskilles olien 1 en clieseparatcr, og leb~
er tilbage til! sumpen, medens luften gar til skylle-
lufirummet.
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Turbolader

1. Udstedskanal l1o. Blaserdyse
2. Udstedsdyse 1i. Turbinens tilgangskanal
3. Blaserens afgangskanal 12. Tetringsringe for udstpdsgas
4. Labyrinttetning for 13. Turbineskovie

smoreolie 14. Fastsiddende ledeskovle
5. Blaserhjul 15. PFrilebskobling
6. Konus(findes ikke pd 16. Planetgear

vores motorer) 17. Tandhiulsdrev

7. Ladeblaseraksel 18. Mellemhiul i dieselmotorens
8. Blaserleie Tandhjulskasse.

. Varmeskjoldets trykskive



MOTR

Turbolader
generel
beskrivelse

Indretning og
virkemdde

1.55~-1

Turboladeren er ferst og fremmest beregnet til, at
give dieselmotoren en sterre effekt, og samtidig
en bedre brandoliegkonomi gennem udnyttelsen af
varme energien 1 udstedsgassen.

Turbcladeren der er monteret pd dieselmotorens
bagende, bestar af en turbine og en blaser pd& sam-
me aksel.

Turboladeren har forbindelse til et gearudtag fra
dieselmotorens tandhjulskasse, hvorigennem diesel-
motoren kan trekke turboladeren.

Dette gearudtag er nedvendigt for at kunne starte
dieselmotoren, samt ved sma belastninger, og ved
hurtige accelerationer, da varme energien i ud-
stedsgassen under disse forhold ikke er i stand
til at drive turbinen med tilstrzkkelig kraft til
at skabe det-nsdvendige skyilerumstrvk.

Nar dieselmotoren er oppe pad fuld belastning er
varme energien 1 udstedsgassen sa stor, at den er i
stand til alene at drive turboladeren, uden hjalp
fra dieselmotoren.

P4 dette tidspunkt vil en frilebskobling mekanisk
udkoble gearforbindelsen til dieselmotoren, og ud-
stedsgassen vil drive turbinen op pa en stor has-
tighed.

Turbineakslen drives af gearudtaget pa dieselmoto-
ren gennem en rekke tandhiul i1 turboladeren

vVed hjalp af tandhjulene drives en medbringeraksel
der driver solhjulet pa& turbineakslen gennem 3 pla-
netgearhijul.

Solhjulet er i indgreb med planethjulene, som ved
dredining er i indgreb med et ringgear i frilebskob-
lingen.

Ringgearet er fast ndr turboladeren drives af gear-
udtaget pad dieselmotoren, fordi kraftens retning
pd ringgearet ldser frilebskoblingen.

Nar turboladeren udelukkende drives af varme ener-
gien i udstedsgassen, vil kraftens retning blive
modsat og frilebskoblingen kobler ud, og tillader
ringgearet at rotere.
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Frilebskoblingen indehclder 12 ruller der er lej-
ret 1 koniske riller, der er udformet i en fast
kobling og i lommerne pad en kamplade.

Kampladen og ringgearet er tappet og boltet sammen,
sa det roterer som en helhed.

NAar turboladeren drives af dieselmotoren er ruller-
ne fastkilet i den snavre ende af kampladens lom=-
mer{pé grund af kraftens retning, og laser derved
kampladen til den faste kobling.

Denne afldsning af kampladen og dermed ringgearet,
forhindrer dette i at dreje sig.

Da planetgearakslerne drives som en del af med-
bringerakslen, roterer planethijulene i det laste
ringgear og driver derved solhjulet p& turbine-
akslen rundt.

Nar udstedsenergien bliver stor nok til at drive
turboladeren med turbinen uden hielp fra diesel=-
motoren, skifter kraften pad solhjulet, planethju-
lene og ringgearet til modsat retning.

Dette bevirker at rullerne beveger sig til den
vide ende af lommerne i kampladen,cg frilebskob-
lingen udkobler gearudtaget fra dieselmotoren, og
tillader ringgearet at rotere og turbinen til at
drive turboladeren op pd stor hastighed.

Fra dette tidspunkt ved stigende belastning og
hastighed, leber turboladeren op i en meget sterre
hastighed, end da den var trukket af dieselmotoren,
og ringgearet bliver langsomt trukket rundi af
planethjulene.

For at vare sikker pd en god smering af turbola-
derens lejer nar dieselmotoren startes, og for at
sikre en langsom afkeling af turbinen ndr diesel-
motoren stoppes, er der et sarligt turbosmereolie-
system.
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TURBOLADER

1. Udstedskanal lo. Bzreleje

2. Trykleje 11. Tandhjulsdrev

3. Blzserleije 12. Rulleleje

4. Luft indgang 13. Planetgear

5. Teztning 14. Tandhjul

6. Blaserhijul 15. Frilebskobling

7. Udstedsdyse 16. Tatning

8. Turbinehjul 17. Turbinens tilgangskanal
9. Dysering
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Ledig
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Ledig
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KBALEVANDSSYSTEM.

Generel
beskrivelse

Kolevandets
cirkulation i
dieselmotoren

Aftapning af
kelevand

Keolevandet cirkuleres af 2 centrifugalpumper (1},
der er anbragt pd dieselmotorens forende.

Kglevandspumperne trakkes af det samme tandhjul i
tandhijulskassen, som trzkker woodward regulatoren.

Kelevandspumperne (1) trykker kelevandet igennem
rerbejningerne (2) til fordelingsrerene (3), der
er placeret i skylleluftrummene, i begge sider af
dieselmotoren.

Ud for hver cylinder er der et tilgangsrer {4)
hveor kelevandet tryvkkes igennem til vandkamrene
(5) i de enkelte cylindre.

For at den kolde vandstrem ikke skal ramme pd sam-
me plet pa cylindervaggen er der pdsat en plade,
som segrger for at kelevandet bliver sat i cirkula-
tion rundt i vandkammeret (5).

Efter at have kelet cylindervaggene stiger vandet
op 1 cylinderhovederne (6), hvor der keles tat om-
kring udstedsventiler og forsteverpumper.

Kelevandet gédr fra cylinderhovederne gennem rer-—
bgininger (7) til samlekanalen {(12) der ligger
imellem de to rzkker cylinderhoveder.

Udstedsrerene er fert igennem denne samlekanal
{12) hvorved udstedsgassen keles, og udsteds,
stejen nedsattes, endvidere opnds,at ved start af
dieselmotoren, varmer udstedsgassen kelevandet op,
sa der sa& hurtigt som muligt nds den rette ar-
bejdstemperatur.

P4 de turboladede dieselmotorer type E er der
en s&ylig keler for ladeiuften.

P4 disse motorer er fordelingsreret (3) forlanget
ud af motorens bagende til rerbejninger {(9) og
efterkelerne {lo) for ladeluften. Herfra gar keole-
vandet til samlekanalen igennem rerene (11)

P& to.af afgangsrerene (7} er der pasat forlanger-
reor, saledes at ndr kelevandet aftappes vil de
virke som h&verter og have kslevandet op af samle-
kanalen (12}

P4 B~C og D motorens er heire kelevandspumpe drej-
et sdles at vandet ikke kan lebe ud af sneglen.
der er derfor pa disse anbragt en ventil,eller en
rerprop i bunden af denne pumpe.hvorigennem vand-
et sa kan aftappes.



i.

10.

11.

Centrifugal kelevandspumper
Kplevandsfordelingsrer i skylleluftrum
Tilgangsrer til vandkapps i cylinder
Relevandskammer i cylinder

Cylinderhoved

Afgangsrer fra cylinderhoved til vandsamiekanal
Kelevandsaftapning

Bfterkeler for ladeluft

Afgangsrer fra efterkmler til vandsamlekanal
K@levanéssamlekanél

Afgangsmanifold fra samlekanal til tagkeleelementer
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Ledig
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SMPRECLIESYSTEM.

Generel
beskrivelse

Komponenternes
placering

Dieselmotorene har pd motorene af type B-C og D
3, og pa type E, 4 forskellige smerecliesystemer.

ber er pa alle motorene et system, der segrger for

smering af alle de arbeidende dele, samt et system
der keler stempel, og samtidig smerer stempelpind,
stempelbarer og cylindervagge.

Endvidere er der pd alle motorene et sumppumpe-
system, der serger for at olien inden den gar til
motorens sme@resystem, er blevi renset i et micha-
nafilter, og blevet kelet i en oliekeler

Pa motorene af type E, der er turboladede, findes
der et s=:rligt turbosmeresystem, med en elektrisk
drevet turbosmerepumpe.

Dette system serger for at turbcladerens lejer er
opsmurt feor start af motoren, samt ved at koere en
periode pad 35 min. efter stop af motoren, serge
for en gradvis nedsattelse af temperaturen i tur-
binen.

De forskellige komponenter i smerecliesystemet er
anbragt pa motorens forende, og turbosmerepumben
midt pd motorens hejre side.
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1. Smerecliesikasse

2. Tilgang fra michianafilter og oliekeler
3. Pinsier med spande ters

4., Firkantet daksel for smereoliepdfyldning

5. Sugeledning fra de sammenbyggede stempelkele-
Og motorsmerepumpe

6. Stempelkele~ og motorsmerepumpe

7. Tilgang til hovedsmerekanal

8. Overtryksventil bag dekslet med detektoranord-
ningen for lavt kelevandstryk og hejt krumtap-
hus tryk

9. Tilgang til fordelingsrer til stempelkeling

lo, Ledning med trykolie til taining af dzkslerne
cver finsierne

11. Afgangsrer fra sumppumpe til michianafilter og
oliekoler

12. Sumppumpe

13. Sugeledning f£ra sumpen igenem den grove si i
smereoliesikassen

Pafyvldning Pafyldning af smereclie finder sted gennem
af smore- hullet med det firkantede dszksel, og kan fore-
olie tages bade med motor 1 gang og stoppet.
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Sumppunpe-
gystemet

Smegreolie-
sikassen
indretning

I sumppumpesystemet, suger sumppumpen clien fra
motorens sump igennem den grovmaskede si 1 olie-
sikassen, og trykker den op igennem et michiana-
filter, til oliekeleren, og derfra leber olien sa
+il oliesikassen, hvor den bliver suget op igennem
de 2 finmaskede sier, af stempelkele- og motor-
smprepunmpen. Overskudsolien til oliesikassen leber
igennem et overlebshul tilbage til motorens sump.

fra TAGKQLER—~7/ -

S STEMPELKGLE PUMPE
T SMEREOLIEPUMPE

Smegreoliesikassen er en kasseformet beholder, der
er anbragt pa motorens forende. Den indeholder en
grovmasket si, og to finmaskede sier.

Der kan pafyldes smepreolie igennem hullet med det
firkantede daksel, bade ndr motoren er stoppet
men ogsa nar den kerer.

Derimod ma spande tersen for de runde daksler for
finsierne ikke lesnes,ndr motoren kerer, fordi dis-
se foruden at vare forsynet med en pakningsring
0gsd tatnes ved hijzlp af tryvkolie,der ledes til en
rille lige under pakningen. Derved undgar man 0gsa,
at der kan suges luft ind i systemet.

En skillieveg ved finsierne, med en abning forneden
skiller finsierne fra rummet 1 oliesikassen, hvor
der er tilgang af olie, og hvor overlebshullet,
hvorigennem overskudsoeolien flyder tilbage til sump-
en er anbragt,
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)

-

Sugekanal til
sumppumpe

-

Grovmasker
e

Den grovmaskede si er anbragt i et sariigt steot
rum i cliesikassen, og den lukkes foroven med sit
eget daksel, ved hjep af tre stettebolte.
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Michiana-~
filter

Der er 2 handtag i smereoliesikassen, nr{ller til
at abne en ventil imellem sikassen og sugeledning-
en til sumppumpen.Hvis smereolien skal temmes af
motorens sump, kan sikassen temmes ved med dette
handtag, at dbne en fjederbelastet ventil, s& olien
leber gennem sugeledningen og ind i sumpen.

Det andet handtag (2} er anbragt p& nogle af moto-
rene, og det er beregnet til at dbne en ventil til
temning af michianafilteret.

Pakring

e

Finsi monteret,

Smereoliesikasse med finsierne oppe.

Der er to typer af finsier, en =zldre type hvor
selve sien er trukket uden pad et cylindrisk stativ,
og sa& den nyere type hvor sien bliver anbragt i et
metalhvlster.

Michianafilteret er et sakaldt "full flow” filter,
det vil sige at al olien skal passere [ilteret,men
hvis det bliver tilstoppet, er der omlebsventiler,
der abner, og alligevel lader olien passersa.
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Turbosmere-
systemet

1.69-1

De turboladede dieselmotorer type E har i hojre
side en elektrisk drevet turbosmgrepumpe monteret.

Dens opgave er for start af dieselmotoren at serge
for smereclietryk 1 turboladerens lejer og endvide-
re efter dieselmotoren er stoppet gradvis at afkele
turbinen.

Turbosmerepumpens motor starter automatisk,ndr ved
start af dieselmotoren fortrykspumpen indkobles,
og ved stop af dieselmotoren, ved betijening af
stopknappen, eller ved uvtilsigtet dieselmotorstop
idet vekselstremsrela falder.

Perioden turbosmerepumpen skal kere efter start og
stop af dieselmotoren er 35 minutter.

Turbosmerepumpen suger smereolier fra dieselmotor-
ens sump igennem et filter, og trvkker den videre
igennem overdelen pa et smerecoliefilter, hvor den
ved hijzlp af kontraventiler ledes til turbolader-
ens lejer.

Der er 1 systemet en overtryksventil, der er ind-
gstillet til 3,8 bar.

Nar dieselmotorens smereoliepumpe overtager smo-
ringen ai turboladeren, passerer smegraeclien igen-
nem smereoliefilteret, cg ledes derfra ved hijelp
af kontraventiler til lejerne.

Fra hovedsmerekanalk

Til regulatoren -

TH ladebleseren

e

‘r<on%rmenti!@r<

Fra turbosmerepumper "~ Papirfilter
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Motorsmpre og
stempelkele-
systemet

Nar smereolien er lebet til smerecliesikassen fra
smpreoliekeleren, suges den op igennem de 2 fine
sier til stempelkele- og dieselmotorsmerepumpe (3).

Stempelkelepumpen sender olien ud i stempelkelere-
rene, hvorfra den igennem rerene (16} sprejtes op

i bunden af stemplerne, og keler disse, samtidig
med smeres stempelpinde, stempelbarere og cylinder-
vaggene.,

Dieselmotorsmerepumpen sender olien ud i hovedsme-
rekanalen, igennem en overtryksventil {(6), forbi
et stik (4) til smering af regulatordrevet.

Fra hovedsmerskanalen (15] smeres igennem de lod-
rette ror, krumtapaksiens hovedleijer, og igennem
boringer 1 krumtapslagene smgres plejlstangsleier-
ne.

Fra hovedsm@rekanalen gdr olien ud i bagenden af
motoren, til smering af knastakslerne (12}, samt
hvis det er en motor type E, med turbolader, igen-
nem turboladerfilteret 10, til turbcladerens drev
(13) og lejer {14).

Samtidig g&r der olie til smering af de svrige
drev g lejer i tandhijulskassen.

Igennem de udborede knastaksler (8), gar olien til
smering af vippetejet, samt til de hydrauliske
gspillerumsregulatorer.

Fra cylinderhovederne leber olien igennem dranrer
tilbage til oliesumpen.

Fra motorens bagende, enten hejre rootblaser, el-
ler fra reret til turboladeren, gar der et reor (7}
til woodward regulatorens sikkerhedsanordning for
lavt smereolietryk, regulatorstopknappen.

PA motorer med turbolader sender den sarlige turbo-
smerepumpe olien igennem et forfilter (9) og op
igennem overdelen pd turboladerfilteret, hvor den
ved hijzlp af kontraventiler ledes til turboladerens
lejer.

NAr dieselmoitoren kerer, 09 turboladeren smgres
fra hovedsmerekanalen, passerer colien igennem £il-
ter (10), og ledes ved hielp af kontraventiler til
ledjerne.



10,
11.
12.
13.
14.
15.

16.

Sumppunpe

Smegrecliesikasse

Stempelkele- og dieselmotorsmerepumnpe
Smorerer til regulatordrev

Manifold

Overtrvksventil

Til regulatorstopknap

Knastaksel

Turbosmerepumpe forfilter
Turboladerfilter

Smorerer til tandhiulskasse og turbolader
Knastaksgsler og drev

Drev til turbolader

Turbolader lejer

Hovedsm@rekanal

Stempelkelerer
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GM-DIESELMOTORENS BRENDOLIESYSTEM.

Generel Forsteverpumperne fir tilfort brandolien fra be-
beskrivelse holderen ved hjelp af en elektrisk drevet for-
tryvkspumpe.

Inden bre&ndolien gar til forsteverpumperne pas-
serer den to trykfiltre, der er anbragt pa moto-
rens heijre side i forenden.

Over filtrene er anbragit to skueglas, et retur-
og et omlebsglas.

Returglasset skal altid vere fyidt med brendolie,
og fri for luftbobler, ndr motoren skal startes.

Hvis trykfiltrene tilstopper, abner en omlaebs-
ventil, og tillader brandolien at passere til-
bage til beholderen igennem omlebsglasset.

Fortrykspumpen leverer mere brandolie end moto-
ren har behov for, og den overskydende breandolie
keler og smerer de indvendige dele i forstever-
pumperne. For at sikre at der er tilstrakkeliigt
med brazndolie til forsteverpumperne er der 1 re-
tur glasset indsat en dyse, eller en modtryks-—
ventil, for at h&amme brazndoliens returleb.
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Brandolie-
trykfiltre,
generel
beskrivelse

Brazndeliefiltrene pa GM-dieselmotorene findes i
tre typer.

Den @ldste type som er pa B og C motorene har et
filterhus med 2 papirfilire.

Ved tilstoppelse af disse filtre skal udskiftning
foretages saledes:

- fortrykspumpen stoppes
- filterhuset temmes med aftapningshanen i bunden

- filterhuset afmonteres ved hijelp af en stjerne-
negle,

- filtrene udskiftes
-~ pakning imellem filterhus og flange udskiftes

- filterhus pamonteres

1. Returglas

2. Omlebsglas
3. Filterhus

4. Omiebsventil

5. Aftapningshane
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En nyere type som er pa D-, og nogle E motorer,
har et filterhus med 2 viskosefiltre.

Udskiftning af disse filtre foretages sidledes:
~ fortrykspumpen stoppes
- filterhuset temmes gennem aflebshanen (4)

- filterhuset lesnes med [ingermetrikken (5},
trzkkes ned og kKentres.

~ filtre udskiftes

- Filterhus settes pa plads og fastspandes.

1. Returglas
2. Omlebsglas
3. Pilterhus
4. Aflebshane

5. Fingermotrik
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Den nyeste type, som anvendes pd E motorene,
bestar af 2 let udskiftelige filterelementer.

'Dmlmﬁsglas
Normalt tomt

Hvis brandoliefiltrene tilstopper meget hurtigt
efter de er blevet udskiftet, er der sikkert vand
1 brandolien, og derfor skal filtrene ikke ud-
skiftes gentagne gange.

Hvis der viser sig luftbobler i returglasset, for
dieselmotoren startes, er der utathed pd suge-
siden af fortrykspumpen, men kommer der ferst
lufthobler i returglasset efter start af motoren
kan det vare en forstegverpumpes indspreltnings-
ventil, der er defekt, sd kompressionen gdr ind

i systemet.
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Forsteverpumpe. Forsteverpumpen der bestar af en heijtryksbrand-
Generel oliepumpe {1} og en indsprejitningsventil (2),
beskrivelse bygget sammen som en helhed har tre opgaver.

ben skal levere brandolien i cyiinderen, i den
rette maengde, pd& rette tidspunkt, og med det til-
strekkelige trvk.

Den er styret i et konisk hul i cylinderhovedet
af en styretap (3}, og fastspandt ved hjzlp af en
ters og metrik, med stettebolten (4]

De udvendige dele smeres af smereolie fra vippe-
todjet, og de indvendige af brendolien.

1. Brendoliepumpehus
2. Forsteverhus med indsprejtningsventil
3. Styretap

4. Stettebolt til fastspending
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teverpumpe med naleventil.

Fors
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1. Pumpehus

2. Forsteverhus

5. Trykstykke

£. Pumpestempel

7. Tandkrans

8. Naleventil

9. Forsteverdyse
lo. Fjederhylster
11. Pladekontraventil
12. Tandstang

13. Filter i brandolietilgang.
14. Tilgangsror

15. Tilbagetrazksfjeder for trykstykket
16. Fijeder for nédleventil

17. Pumpecylinder

De vigtigste bevegelige dele i forsteverpumpen
er trvkstykket {(5),numpestenpel {(6), tandstang
(12), tandkrans {7) og naleventil (8§8)

Pumpestenplet {6), f£ar en konstant slaglangde,
idet den nedadgidende bavegelse fremkommar ved
at knastakslens brandolieknast trvkker pd tryvk-
stykket (5), og den opadgdende bevagelse frem-
kommer ved hialp af tilbagetrazksijederen {(15).

Stemplet (6) der er i forbindelse med trykstyk

ket (5} ved en udfrasning, kan drejes ved hijzlp
af tandstangen (12) og tandkransen (7), der er

anbragt i en glidenot.

Stemplet der har en udfrasning med skra kanter,
en lodret, samt en vandret boring forneden,
styres i en cylinder, der er forsynet med 2 hul-
ler, der er forskudt for hinanden.

Naleventilen {8), abnes af brazndolietrvkket pa
ventilens skr& kant, nar trvkket er i stand til
at overvinde kraften i fjederen (16), og dermed
lefte ndleventilen, sa brandolien sprejtes ind

i ¢ylinderen gennem forsteverdysen.
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Virkemade Virkemaden af forsteverpumpen er vist 1 felgende

eksempel, hvor der foretages et pumpeslag, her pé
ca halv belastning.

Billede 1, viser stemplet i top
og begge huller er abne for til-
gang af brandolie.

Billede 2, viser stemplet harx
p& sin bevagelse nedad, lukket
det underste hul, men brand-
olien kan undvige igennen den
lodrette ©g vandrette boring

i stemplet, og ud af det ever-
ste hul, sd der opstdr intet
tryk.

Billede 3, viser stemplet nu
lukker for begge huller i sin
bevegelse nedad. Brazndolien
kan ikke undvige, men trykkes
ned til ndleventilen der nu
abner, og brandolie spreites
ind i dieselmotorens cylinder.
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Billede 4, viser stemplet nu
i sin videre bhevagelse nedad
har abnet for det underste
nhul. Brandolistrvkket der
var pa naleventilen falder
med det samme, fordi brand-
olien nu kan undvige,og
indsprojtningen stopper.

Billede 5, viser stemplet
er 1 bundstilling og under-
ste hul helt aben, si der
finder ikke indsprejtning
sted. Stemplet gdr sa opad
og et nyt slag kan begynde.

Fksemplet der er gennemgdet viste et pumpeslag
pad halv belastning, hvor det viste sig at der
kun fandt indspreijtning af brandolie sted i en
kortere del af pumpeslagets langde.Nemlig fra
det tidspunkt, hvor stemplet havde lukket begge
huller, indtil det igen abnede for det ene.

Den del af pumpeslaget, hvor der fandt indspreit-
ning sted kaldes den effektive slaglangde.

For at kunne variere dieselmotorens hastighed
ma denne effektive slagizngde kunne &ndres.

Endringen af den effektive slaglangde foregar
ved en dreijning af stemplet. Denne drejning sker
fra regulatoren ved himlp af et stangtrzk il
tandstangen i forsteverpumperne, hvor tandstang-
en sa ved hijzlp af tandkransen drejer stemplet.
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Felgende eksempler viser hvordan den effektive
slaglangde a:ndres ved drejning af stemplet.

Billede 6, viser tomgang, hvor
man ser at stemplet er drejet
saledes,at pa grund af den skra
udfrasning, sker det at nasten
samtidig med at det everste hul
lukkes , sa& indspreijtning vil
finde sted, s Abnes der igen
for det nederste sa indspreit-
ningen igen opherer.

Det vil sige en meget kort
effektiv slaglangde.

Billede 7, viser halv belast-
ning, hvor man ser stemplet er
drejet i pilens retning, sa
den gverste skrd kant har luk-
ket tidligere for det everste
hul. Begge huller er derfor
lukket i lengere tid, oy giver
derved en sterre effektiv
slaglangde.

Billede 8, viser fuld belast-
ning, hvor man ser stemplet er
drejet sa langt i pilens ret-
ning, som det er muligt.

Den skrd kant har derfor lukket
det overste hul meget tidligt,
det vil sige at begge hullerxr
har varet lukket lange.

Derved opnds en stor effektiv
slaglangde.

Bemark, at pd grund af stignin-
gen pd den skrd udfrasning for-
neden, vil indsprejtningen ved
stigende belastning finde sted
tidligere.

Effektiv
slaglangde

R

Effektiv
slaglangde

"B Bffektiv
: gislaglangde
Ll ;
_ s

1 .
l‘ \
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Justering af
forstoverpum-
per

Billede 9, viser stopstilling.

Stemplet er dreijet s& langt
modsat pllens retning pa de
andre billeder, at en lang
not er kommet ud for det
gverste hul. Det betyder at
pd intet tidspunkt kan hegge
huller lukkes pa samme tid,
og derfor kan der ingen ind~
spreojtning finde sted.

1.83-1

Forsteverpumperne justeres ved hizlp af en for-
skruning, der er anbragt pa lankeleddet fra den
gennemgaende kontrolaksel til tandstangen pa den

enkelte forsteverpumpe.

'Justering af
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HANDREGULERING AF DIESELMOTOREN,

Generel
beskrivelse

Stemplerne i forsteverpumperne kan drejes ved
ved hijelp af hadndreguleringshidndtaget, der er
anbragt pa& dieselmotorens venstre side i for-
enden. ‘

Denne handregulering skal altid anvendes ved
start af dieselmotoren, ved at skubbe handtaget
ind til lodret stilling.

Derved dreijes stemplerne i forsteverpumperne
til en fyldning, og dieselmotoren tander nar
den terner.

Hvis ikke hdndreguleringen anvendes, skal diesel-
motoren torne si lange pa batteriet,indtil der er
oparbeidet olietryk nok 1 weoodward regulatoren
til at den kan overtage reguleringen.

Hiandreguleringshdndtaget kan ogsid anvendes til

at stoppe dieselmotoren. Dette geres ved at trzk-
ke ud 1 héndtaget og derved dredje alle stemplerne
i forsteverpumperne til,ingen fyldning.

Nar handreguleringen anvendes ved opstart, vil

evt, feil ved starten ogsd vise sig meget tyde-
ligere, og derved lette fejlsegningen.

Reguleringsarm

7 7\
s
& -
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WOODWARD REGULATOREN.

Woodward regulatorens formdl er at holde diesel-
motorens hastighed konstant, uden hensyn til be-
lastningen,i afhangighed af kerekontrcllerens
stilling.

Generel
baskrivelse

Woodward regulatoren pa de dieselelektriske
strekningslokomotiver, er udstyret med en elek-
tro-hydraulisk hastighedsindstilling. Indstil-
lingen foregdr i trin ved at 4 magnetventiler
A-B-C og D aktiveres i forskellige kombinationer.

Omdreijningstallet stiger med fra 75- til 85 omdr/
min. pr kontrollerstilling fra stilling 2 til 8.

Regulatoren kontrollerer den indstillede hastig-
hed, ved at regulere brendoliemengden der sprej-
tes ind i cylindrene. Reguleringsbevagelsen ud-
fores af kraftstemplet, som ved et stangtrak er

i mekanisk forbindelse med forsteverpumpernes
stempilier.

Regulatorens wWoodward regulatorens hoveddele er
hoveddele
- dieselmotorens omdrejningsregulator, med hastig-
hedsstempel, hastighedsfijeder og svingvagte

~ brendolieindstillingskontrol, kraftstempel med
drejetap og arm til forsteverpumpernes stang-
trak

- udligningsmekanisme, udligningsstempel, puffer-
stempel, fjedre og udligningsnaleventil

- gselvstandigt oliesystem med egen cliebeholdning
der er pa ca 1 1/2 liter, oliesump, olieakkumu-
latorer og forskellige kanaler

Hizlpeappara- I Woodward regulatoren findes yderligere en del
- ter 1 regula- hijelpeapparater for dieselmotoren, sasom:
toren
- pelastningsregulatorens styreventil, side 2.07

- magnetventil ORS, der indvirker pa belastnings-
regulatoren

- trykkontakter LRS og OLS, der pavirkes af kraft-
stemplet. Trykkontakt OLS er kun monteret pa de
16 cylindrede B-C og D motorer

- regulatorstopknap
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Lufttryks-
feler og
kompensa-
tor

Regulatorens drivaksel, oliepumpe, de roterende
besninger og regulatorstoien med svingvegtene, har
fzlles drev fra dieselmotorens tandhijulskasse, 1
forenden af motoren.

Det er nedvendigt med tc olieakkumulatorer i re-
gulatoren,for at have den nedvendige olie under
det passende konstante trvk. Den ene olieakkumu-
lator er for at sikre det maksimale olietrvk for-
synet med en overlebsventil.

Woodward regulatoren er pa de turboladede diesel-
mectarer type B, udstyret med et kontrolapparat,
der maler bade det atmosfariske trvk, o0g trykket
i skylleluftrummet, og regulerer oliemengden il
dieselmotoren derefter.

PN o WO -

Woodward regulator set fra forsiden
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Woodward regulator

set fra bajsiden

Oliepafyidning

Lufttryk fra skylleluftrum. Kun pd E-motorer

Dieselmotorsmereclietrvk til styrestempel

Fra sgstyrestempel til dieselmotorens sump

Skala for kraftstempel

Justeringsskrue pad udligningsnaleventil

+

Til belastningsregulatorens vingemotor

oo B N« S " S

Regulatorolie skueglas

9. Fra belastningsregulatorens vingemotor

lo. Regulatorstopknap

11. Stikdase til regulatorkabel

12. Smereoclietrvk fra flerneste smerested

13. Membran for stoxt vacuum

14, Fra sugekanal ved finsierne i oliesikassen

15. Filter til servoudstyr il maling af lufttryk,
kun p& E-motorer

16. Udluftningsventil

17. Aftapningsventil for regulatorolie

18. Drivaksel fra dieselmotoren

19. Drev til reguleringsarmene,
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Dieselmotorens
hastigheds—-
indstilling

1.89-1

Dieselmotorens hastighed indstilles ved fra kore-
kontrolleren at aktivere 4 magnetventiler i for-
skellige kombinationer.

De 4 magnetventiler er betegnet A-B~C og D.

For at kunne aktivere,d.v.s. satte strem pa
spolerne p& A-B og C magnetventilerne, skal et
relg, betegnet dieselmotorrelazet ER vare aktiver-
et

Endvidere skal et relse, mangvrestremsrelaet PCR
vare aktiveret, for at f& strem ind til kontak-
terne 1 kerekontrolleren.

Dieselmotorrelaet ER, aktiveres nar START/DRIFT

omskifteren sattes i stilling DRIFT, hvis fa@l-

gende betingelser er opfyldt
Manevrestremsaibryder pa fererplads sluttet

~ vekselstromsrels NVR skal vare aktiveret, det
vil sige der skal vere vekselstrem, det gzlder
ikke Mx-laoko.

- jordslutningsrelaet GR, md ikke vare aktiveret,
det vil sige der ma ikke vare jordslutning pa
leokomotivet

Hvis manovrestremsrelset PCR, falder ud, vil det
betyde at kerekontrolleren bliver stremles, og
dieselmotoren vil g& i tomgang.

Hvis der opstar en feijl, sa et af relazerne til

dieselmotorrelset ER falder ud, vil den,eller de
af magnetventilerne A-B og C, der pa dette tids-
punkt er aktiverede,blive stremlese og falde ud.

Det betyder at dieselmotoren vil ga i tomgang,
men hvis kerekontrolleren stdr i stilling 5 el-
ler 6, vil dieselmotoren blive stoppet, fordi

D magnetventilen, der er aktiveret i stilling

5 og 6, vil blive alene inde, og derfor virke
som stop magnetventil.

Dette gmlder kun MV-MY og MX loko, idet der pa
E motorene pad MZ og ME loko sker det, at under
disse forhold hvor dieszlmotorrelz ER falder ug,
vil € magnetventilen blive holdt inde, sammen
med D magnetventilen, og derfor vil de ophave
hinanden.
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Indstilling af
omdre jningstal
generell

Magnetventilerne A-B og C har ankre, hvis for-
lengelse trader pa en trekantet plade (8}, i
forskellig afstand fra pladens faste punkt.

Pladens bevagelse overferes af drejetappen (17),
der hviler pd et lenkeled i forbindelse med
hastighedsstempel (4), og styrestempel (5) som
beveger sig 1 en roterende besning (6).

D-magnetventilens anker er gennem et kuglelelje i
forbindelse med den roterende besning {6).

Magnetisering af en eller flere af magnetventil-
erne, alt efter kontrollerstilling, fdr den tre-
kantede plade (8} til at bevege sig nedad. Her-
ved drejer vagtarmen under pladen sig om sit
hedre endepunkt, og styrestempel {5) trykkes
nedad og abner for tilfersel af regulatorolie
til hastighedsstempel (4}, gennem hullet i den
roterende bgsning {6), hvorved oliestremmen go-
res pulserende.

Nar olietrykket pé& hastighedsstempel (4) stiger,
gar dette nedad og spander derved den koniske
hastighedsf ieder, der stér pad trvklejet i regu-
latorstolen med svingvegtene. Regulatorstolen
er 1 fast forbindelse med kraftstemplets styre-
stempel (3}, der ogsd bevager sig nedad.

Nar styrestempel (3) gdr nedad,dbnes for regule-
ringsabningen (23) og regulatorclie strommer ind
og trykker pufferstempel {22) mod hejre. Olien
pa hejre side af pufferstempel (22) trykkes sa.
over under kraftstempel (14), der gar opad imod
fjedertrykket, og sdledes pavirker stangtrakket
til forsteverpumperne, sd de indstilles til, at
der tilferes dieselmotorens cylindre mere brznd-
olie og hasticheden foreges.

Nar hastighedsstempel (4) gar nedad, vil den
rorformede forlangelse ud af huset trakke vagt-
armen nedad,og med drejepunkt {13) som fast
punkt, trykke den lodrette stang ned, hvorved
vaegtarmen under den trekantede plade {8) vil
dreje sig om tappen (17), og styrestempel (5)
vil blive leftet sa det lukker for yderligere
tilfersel af olie til hastighedsstempel (4}.

Der er nu indtrddt en ny stationar stilling
pd hastighedsstemplet, og dermed ensket et
nyt omdrejningstal pd dieselmotoren
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Nar dieselmotorens hastighed stiger, vil sving-
vagtene svinge udad og og med deres arme trykke
opad pad regulatorstolen, imod fjedertrykket fra
den koniske hastighedsfijeder.

Nar hastigheden er oppe pé& det indstillede om-
drejningstal, overvindes fiederkraften og styre-
stempel (3) lukker for reguleringsdabningen (23),
0g der stremmer ikke mere olie til pufferstempel
(22), og dermed ikke yderligere olie til kraft-
stempel (14) der nu ogsd indtager en ny stationer
stilling.

NAar D magnetventilen magnetiseres i forbindelse
med de andre magnetventiler, vil det bevirke at
tilferselsabningen i den roterende besning (6)
senkes, og ger derved de evrige magnetventilers
virkning ved sankning af styrestempel (5) mindre

effektiv.
Hastigheds- For at @ndre hastigheden ved betjening af kere-
kontrol kontrolleren, eller for at fastholde en konstant

hastighed ved skiftende belastninger, md brand-
oliemzngden til dieselmotoren varieres.

Brendoliemzngden til dieselmotoren bestemmes af
stillingen pad kraftstempel (14).

For at @ndre stillingen pd kraftstempel (14}, ma
enten spandingen pa den koniske regulatorf jeder
mndres ved betijening af kontrolleren, eller die-
selmotorens belastning ma @ndre sig, s& hastig-
heden stiger eller falder.

Enten kerekontrolleren drejes,eller motorens
hastighed zndres gennem en &ndring af belastning-
en, vil svingvagtene bevage sig. Dette andrer pa
stillingen af kraftstemplets styrestempel (3), og
dermed mangden af olie under kraftstemplet (14).

Kraftstemplet (14} overferer sin bevagelse til
forsteverpumpernes tandstsnger; gennem en drejetap
P& regulatoren og et stangtrak.

Kraftstemplets opadgaende bevagelse stammer fra
olietrykket, bestemt af styrestempel (3), og den
nedadgaende bevagelse skyldes en kraftig fjeder.

Regulatoren er forsynet med en udligningsanord-
ning der sikrer dieselmotoren imod pendling.
Denne anordning bhestar af udligningsstempel (21),
pufferstempel (22) med fjedre, samt udlignings-
naleventilen (19)

Udligningsanocrdningen virker ved at stoppe kraft-
stemplet, nar dethar bevaget sig det stykke der

giver den enskede @ndring.
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Kerekontroller
settes ned i
en lavere
stilling, eller
belastningen
falder

Pa tegningen er vist,at dieselmotoren leber med
en fast belastning og en konstant hastighed.
Svingvegte, pufferstempel (22} og styrestempel (3)
er 1 ligevaegtstilling, og reguleringsabning (23)
er lukket,

Hvis kerekontrolleren sattes i en lavere stilling
gar den trekantede plade (8) opad,og styrestempel
(5} trazkkes med opad, sidledes at hullet i den ro-
terende besning (6) blottes,og olien over hastig-
hedsstempel {4) kan legbe til regulatorens sump,
igennem den skrd udfrasning i styrestemplet {5}.

Né&r olien over hastighedsstempel (4) leber vak,
vil den cylindriske fijeder under stemplet trykke
dette opad.Nar hastighedsstempel (4} gidr opad vil
den rerformede forlangelse ud af huset trvkke
vegtarmen opad, og over punktet (13) trazkke opad
1 den lodrette stang, hvorved vegtarmen under den
trekantede plade (8) drejer om tappen (17), og
trykker styrestempel (5) nedad,sd abningen i den
roterende besning lukkes igen, nar oliemangden
over hastighedsstempel (4), svarer til den nye kon-~
trollerstilling

Idet hastighedsstempel {(4) gik opad slakkedes den
koniske hastighedsfijeder, og dermed tryvkket pl
svingvegtene, der vil svinge udad, eller hvis be-
lastningen pa dieselmotoren faldt, ville hastig-
heden stige, og centrifugalkraften f& svingvagte-
ne til at svinge udad.

Nar svingvegtene svinger ud,vil deres arme trykke
opad pad regulatorstolen, og dermed trakke styre-
stempel (3) opad. Styrestempel (3) abner regule-—
ringsabningen {23) under stemplet, sa olien pa
venstre side af pufferstempel (22! vil lebe t£il
regulatorens sump, og pufferstempel (22) wvil
bevage sig mod venstre.

Nar pufferstempel (22} bevager sig mod venstre,
falder olietrvkket under kraftstempel (14), og det
vil blive trykket nedad af den kraftige fijeder,
og ved hijelp af stangtrakket til forsteverpumper-
ne indstille disse til en mindre fyldning.

Det er klart,at for at pufferstempel (22) kan be-
vege sig mod venstre, er olietrykket pa hejre

side sterre end p& venstre. Disse tryk stdr i for-
bindelse med rummene pa begge sider af udlignings-
stempel (21, og da det sterre tryk er pd oversid-
en af dette stempel, vil det blive trykket nedad,
sdleds at styrestempel (3) begynder at lukke regu-
leringsébningen (23), og dermed standse kraftstem-
plets (14) bevagelse nedad.
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Korekontroller
szttes op 1

en hejere
stililing eller
belastningen
stiger

1.93~-1

Regulatoren er indrettet sdledes, at kraftstemplet
(14) stoppes ndr det har bevaget sig langt nok
for at korrigere den andring der er sket.

Olien der passerer naleventil (19), far puffer-
stempel (22) til at g& tilbage til midtstilling,
hvilket gradvis sanker trykket pd oversiden af ud-
ligningsstempel (21). Dette tryvk er ikke mere ned-
vendigt, da dieselmotorens hastighed i mellemtid -
en er blevet normal for den pagaldende kontroller-
stilling, o©g svingvagtene holdes 1 ligevegt af

den koniske hagtighedsfjeder.

Bvis kerekontrolleren sattes i en helere stilling,
gar den trekantede plade (8) nedad og styrestempel
{5} trykkes ned og blotter hullet i den roterende
begsning (6), sa& der stremmer mere olie til over-
siden af hastighedsstenpel (4).

Nar der kommer mere olie pa hastighedsstempel (4)
spandes den koniske hastighedsfijeder, og trykker
ned pa& reqgulatorstclen, s& svingvagtene trykkes
indad, eller hvis belastningen pé& dieselmotoren
steg, ville hastigheden og dermed centrifugal-
kraften pa& svingvagtene falde, s& de ville ga ind-
ad.

Nar svingvaegtene gdr indad, vil hastighedstijeder-
en trykke regulatorstolen,og dermed styrestempel
(3) nedad, s& reguleringsébning {23) &bnes.

Regulatorolie vil nu stremme ind,og trykke puffer-
stempel (22) mod heijre, sa den olie der star pa
hejre side af pufferstempel (22} bliver trykket
ind under kraftstempel (14), der gir opad, og der-
ved pavirker stangtrakket til forsteverpumperne
der Bliver indstiliet til en stgrre {yldning.

For at pufferstempel (22) kan bevage sig mod hegj-
re,er trykket pa venstre side sterst, det vil
sige at tryvkket pd undersiden af udligningsstemp-
el (21) er sterre end pé& oversiden. Derved vil
styrestempel (3} blive trukket opad,og begynde at
lukke for reguleringsabningen (23), og derved
standse kraftstempel (14) i dets bevegelse opad,
nar det har korrigeret for @ndringen.

Olien der passerer naleventilen (19) nedsatter
gradvis trykket under udligningsstempel (21), men
i mellemtiden er dieselmotorens hastighed blevet
normal for den pdgaldende kontrollerstilling,og
svingvagtene holdes i ligevagt af hastighedsfje-
deren.

Ved store hastighedsandringer, eller ved stop af
dieselmotoren, er bevagelsen af pufferstempel (22)
s& stor,at der Abnes en kanal for olien under det.
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Stop af
diegselmotor

Magnetventil
ORS

Stop af dieselmotor foregdr normalt ved, at der
sattes strem pad D-magnetventilen. Derved trykkes
den roterende besning (6) nedad, og hullet i bes-
ningen blottes under styrestempel (5)

Olien over hastighedsstempel (4) kan nu lebe til
regulatorens sump, igennem den skré udfrasning i
styrestemplet.

Nar der abnes for afleb fra hastighedsstemplet,
vil den cylindriske fjeder under stemplet tryk-
ke dette opad,cg presse ollen ud.

NAr hastighedstemplet er gdet helt op, vil den
rerformede forlangelse ud af huset ved hizlp af
stopmetrikkerne pd den gennemgdende stang, der

er i forbindelse med styrestempel(3), trazkke det-
te opad, og derved abne reguleringsabning (23)
under stemplet.

(Olien pd venstre side af pufferstempel (22} vil
lebe til regulatorens sump, og nar al olien for-
svinder pd venstre side af pufferstemplet, vil
det blive presset sa langt til wvenstre,at kana-
len under pufferstemplet dbnes, og olien fra
kraftstempel (14) vil hurtigt kunne lebe igen-
nem til sumpen.

Nar olien under kraftstempel (14) er vak vil det
blive trykket ned,og ved hijzlp af stangtrazkket
satte forsteverpumperne pa,ingen fyldning,og die-
selmotoren vil stoppet straks.

Hvis dieselmotoren stoppes af regulatorstopknap-
pen foregdr det pad samme mdde, nar regulatorstop-
knappen er sprunget frem,og har lukket olien ud
fra oversiden af hastighedsstempel (4)

QRS er en magnetventil i regulatoren, hvis opgave
det er at satte belastningsregulatoren pa minimum
felt, under de forhold hvor dette er nedvendigt.

Nar der szttes strem pd magnetventilen, beveger
ankeret et lille stempel nedad, og tillader der-
ved regulatorolie fra olieakkumulatoren at

lpbe £il belastningsregulatorens minimumsstempel
{(2) og lefte dette.

Nar minimumsstempel (2} leftes, trakker det styre-
stemplet til belastningsregulatorens vingemotor
opad, og belastningsregulatoren drejes til mini-
mum felt af dieselmotorens olietryk.

Nar magnetventilen ORS bliver stremles, afdraznes
olien under minimumsstemplet (2}, og dette trykkes
ned af en fjeder.
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Trykkontakter  Trykkontakterne LRS og OLS pavirkes begge af
LRS og OLS kraftstempel {14}, nar dette gar opad.

Nar kraftstemplet (14) er heijt nok oppe, slutter
trykkontakt LRS til rela LRC for indkobling af
belastningsregulator.

Nar relsa LRC aktiveres,afbryder det for den
magnetiseringsstrem,der gik uden om belastnings-
regulatoren, sdledes at belastningsregulatoren
nu alene indvirker pad magnetiseringsstremmen.

Hvis kraftstempel (14) gar hejere op end normalt
for at holde dieseimotorens omdreiningstal pa
det med kerekontrolleren indstillede,og der er
fare for at dieselmotoren bliver overbelastet,
slutter trykkontakt O01S.

Trykkontakt QLS findes kun 1 regulatorene pa de
16 cylindrede motorer af type B-C og D.

OLS virker p& den made,at nar den slutter sin
kontakt sztter den strem pd magnetventil ORS, der
sa ved at pdvirke belastningsregulatoren nedsat-
ter magnetiseringen af hoveddynamo/generator, og
dermed den afgivne effekt.



1.96-1

Ledig
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GM-DIESELMOTORENES SIKKERHEDSREGULATOR.

Generel Sikkerhedsregulatorens formdl er at stoppe diesel-
beskrivelse motoren, hvis den af en eller anden &rsag leber
op 1 for heje omdrejninger og derved hindre den 1
at lebe lobsk.

Regulatorstopknap

Dliestandsglas‘

Sikkerhedsregulatcoren trader i funktion pd B-C og
D motorer ved ca %900 omdr/min. og pa E motorer
ved ca looco omdr/min.

Nar sikkerhedsrequlatoren trader i funktion,
stopper den dieselmotoren,ved at blokere forste-—
verpumperne i nedtrykket stilling, og derved
stoppe brandolieindsprejtningen 1 cylindrene.
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[4dd b

Sikkerhedsreqgulator i normal stilling

1. Udleseraksel

2. Udleserknast

3. Fiederbelastet vippepal
4. Forsteverpumpe vippearm
5. Arme

6. Drejelig vegtarm

7. Fiederbelastet arm

8. Palskive
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9. Tilbagestillingshandtagets aksel
lo. Fieder
11. Pal
12. Knastakselkontravagt
13. Centrifugalveagt

14. Indstillingsfjeder

Indretning En udleseraksel (1} strakker sig i hele motorens
langde under hver knastaksel.

Den er ved hver cylinder forsynet med en knast
(2}, som nar den drejes pavirker en fijederbela-
stet vippepal {(3), der er anbragt p& hvert cyl-
inderhoved lige under hver forsteverpumpes vippe-
arm (4).

I sikkerhedsregulatorens hus pd dieselmotorens
forende, er de to udleseraksler (1)} ved hjalp af
nogle arme (5), og en drejelig vegtarm (6) for-
bundet med en trazkstang,og en fjederbelastet
arm (7)

Armen {7} er forsynet med en paliskive (8) anbragt
pd akslen med tilbagestillingshandtaget (9).

Ndr tilbagestillingshandtaget trzkkes mod uret,
spandes fjederen {lc), og spandingen vedligehol-
des, wved at en pal {11) af en lille fjeder trzk-
kes ind i hakket 1 palskiven (8).

Dette er driftsstillingen, hvor udleserakslernes
knaster (2) holdes fri af vippepalerne (3), sa
vippearmene (4), og forsteverpumperne arbejder
normalt.

Indbygget i heojre sides knastakselkontravegt (12)
findes selve udlesermskanismen.

Den bestdr af en centrifugalvaegt (13}, der holdes
i stilling af en indstillelig fjeder (14)
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Virkemade ved
udlesning af
sikkerheds~
regulator

Hvis dieselmotorens omdrejningstal overskrider
det tilladelige, vil centrifugalkraften pd cen-
trifugalvegten (13) overvinde fjederkraften i
indstillingsfiederen (14).

Centrifugalvaegten (13) vil svinge udad, og derved
udigse palen (11)}.

Den fjederbelastede arm (7} vil blive trukket ned-
ad af fjederen (lo}, cg den drejelige vagtarm (6)
vil dreje sig pd sin aksel, ©g armene (5) wvil
dreje udleseraksierne (1).

Udleserakslernes knaster (2) vil tryvkke pd de
fiederbelastede vippepaler (3}, og presse dem ind
imod ryggen pa forsteverpumpernes vippearme (4}.
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Bfterhanden som dieselmotorens knastaksler lefter
vippearmene, vil vippepalerne (3} blive trykket
ind i de dertil udfrasede hakker pa vippearmene
(4).

Vippearmene {(4) og forsteverpumperne vil derved
blive fastholdt i nedtrykket stilling og braznd-
olieindsprejtningen stopper.

I lebet af en omdrejning pd dieselmotoren,vil alle
vippearme og forsteverpumper vare fastholdt i ned-
erste stilling, og dieselmotoren vil stoppe.

Tilbagestilling af sikkerhedsregulatoren sker ved
at trazkke tilbagestillingshandtaget mod uret,; og
derved dreje akslen (9) med palskiven (8) s& langt
at palen (11} kan trmkkes ind i hakket i palskiven
(8} af den lille fjeder.

Samtidig med dreies den fjederbelastede arm (7)
imod fiedertrykket fra fijederen (10), og den lodret-
te stang trekkes opad. Den drejelige vagtarm (6)
drejes, og armene (5) vil skubbe til udleseraksler-
ne (1) og dreje dem, og dermed knasterne (2), sa
vippepalerne (3}, vil blive frigivet.

Vippepalerne (3}, fastheoldes dog stadig ved at
fijederkraften i1 forsteverpumpernes tilbagetraks-
fiedre tryvkker ned péd palerne.

Nar dieselmeotoren terner til start, vil vippearme-
ne (4) blive loeftet et lille stykke af knastakslen,
idet der er et lille siip 1 hakkene i vippearmene.

Nar vippearmene leftes 1idt, vil den nederste fjed-
er pd vippepalerne (3), der er spendt,vare 1 stand
til at trykke vippepalerne ud igen, og derved fri-
gere vippearmene.
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REGULATORSTOPKNAP.

Generel
beskrivelse

Indretning
normal
stilling

Woodward regulatoren har en indbygget sikkerheds-
anordning benavnt "REGULATORSTOPKNAP".

Denne sikkerhedsanordning skal beskytte dieselmo-
toren imod havari pad grund af for lavt smereolie-
tryk, for lavt kelevandstryk, for heijt krumtap-
hustryk, pd nogle motorer for stort vacuum, og pa
motorer af type E, for varm smereolie.

Nar en af disse fejl forekommer vil regulatorstop-
knappen springe frem, og regulatoren vil stoppe
dieselmotoren.

NAar regulatorstopknappen springer frem, bliver et
redt bzlte pa den synlig.

Sikkerhedsanordningen bestar af regulatorstopknap~-
pen (16), der er udformet som en glider, og med
en indbygget kugleventil.

Vippekontakten (15), der serger for at regulator-
stopknappen enten er helt inde, eller sprunget
helt frem. Denne kontakt sr pa nogle lokomotiver
tilsluttet en meldelampe.

Afbryderstemplet (lo), der pd heire side er be-
lastet af en fijeder, venstre side er i normal-
stilling 1 forbindelse med regulatcrens sump.

Membranen {(12), der pa hejre side er pavirket af
olietryk fra hastighedsstempel (4), og pd venstre
side af smereolietryvk f£ra fierneste smorested fra
tilslutning {26).

P& membranen {(12) er monteret en glider, der 1
normal stilling skaber forbindelse fra venstre
side af afbryderstemplet (lo),til regulatorens
sump.

Nar regulatorstopknappen skal aktiveres, skaber
glideren i membranen (12), forbindelse fra regula-
torens oliepumpe tilvenstre side af afbryderstem-
plet (lo)

Membranen (12) er endvidere padvirket af en fjeder
pa venstre side, der serger for at membranen,og
dermed glideren s@ttes tilbage i normal stilling
ndr regulatorstopknappen har varet aktiveret, og
olien over hastighedsstempel (4) og dermed pa
hejre side af membranen (12) erx vak.
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Nar glideren g&r tilbage til normal stilling,vil
olien pa venstre side af afbryderstempel (lo)
lebe til regulatorens sump, og fjederen pd hoire
side af stemplet, vil trykke det til venstre;og
regulatorstopknappen (16) kan igen trykkes ind.

Membranen (11) der pa venstre side er pavirket af
atmosferisk tryk, og pd hejre side af sugning fra
finsierne 1 smegreocliesikassen fra tilslutning
{27).

Membranen (11} har pd midten en justeringsskrue,
med en tap, der ndr ancrdningen aktiveres,pavirk-
er en kKugleventil.

Omlebsventilen der pavirkes af den trekantede pla-
de (8) i regulatorens hastighedsindstilling.

Omlebsventilen er lukket,indtil kontrollerstil-
ling 3, hvor den trekantede plade (8}, er gaet sa
langt ned,at den ved at trykke pd ventilspindelen,
dbner omlebsventilen.

Omlebsventilen skal vare lukket, for ved opstart
af dieselmotoren,at give den nedvendige forsink-
else i funktionen af regulatorstopknappen, ind-
til smereclietrykket fra fjerneste smerested exr

opbygget.

Forgsinkelsen, der er pé& mellem do- til 50 sekunder
opnas, ved at gere oliestrpmmen til venstre side
af afbryderstemplet (lo) pulserende, ved hjalp af
den roterende besning {6).

Den roterende besning (6), er p&d ydersiden forsyn-
et med en udframsning, hvorigennem olien skal pas-
sere, og forsinkelsen kan justeres ved at gere
denne udfrasning sterre eller mindre,ved hjalp af
en drefjelig justeringsbesning.
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Ledig



- 1.109-1

Normalstilling
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REGULATORSTOPKNAP
For lavt Opstéar der manglende smereolietryk af en af de
smoreolietryk fer navnte arsager, falder trykket pad venstre

side af membranen (12}, medens trykket pd heijre
side fra hastighedsstempel {4) ikke &ndres, og
membranen (12} vil derfor bevaege sig mod venstre,
og glideren skifter stilling.

Nar glideren skifter stilling,dbner den for det
pulserende olietryk til venstre side af afbryder-
stemplet (lo).

Afbryderstempel {(lo)}, vil ndr trykket er stort
nok til at overvinde fjederkraften fra den yder-
ste fjeder, begynde at bevaege sig mod hejre.

Ved at trykke pd den inderste fjeder, skubber af-
bryderstempel (lo} nu regulatorstopknappen (16)
mod hejre, og vippekontakten (15) vil blive tryk-
ket med.

NAr midtpunktet for vippekontakten (15) er naet,
vil den springe helt til hejre, og trakke regu-
latorstopknappen (16) med ud i yderstillingen.

Néar regulatorstopknappen (16) springer helt ud,
bliver et redt balte synligt, og en neddrejning
pd knappens glider,er nu ud for den lodrette ka-
nal,fra hastighedsstemplet (4), og oclien over
hastighedsstempel {(4), vil lebe til regulatorens
sump.

Nar olien over hastighedsstempel (4) forsvinder,
vil den cylindriske fjeder under stemplet tryvkke
dette opad.

Den rorformede forlzngelse pa hastighedsstempel
(4}, vil stede mod stopmetrikkerne, og derved
trazkke kraftstemplets styrestempel (3) opad, og
dbne reguleringsédbningen (23), og derved lede
olien under kraftstempel (14),vek til sumpen

og kraftstempel (14),s=atter sa,ved hijslp af stang-
trakket forsteverpumperne pa, ingen fyldning.

Hvis det lave olietryk opstédr, medens kerekontrol-
ler er i stilling (3),eller derover, er omlebs-
ventilen &ben, og olien til afbryderstempel (1o},
vil ikke vere pulserende, og olietrykket vil der-
for straks stige, og trykke afbryderstemplet (10)
mod hejre.
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For lavt smereolietryk
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REGULATORSTOPKNAP.
For stort Opstar der f.eks. pd grund af tilstoppelse af fin-
vacuum sierne i smereoliesikassen for stort vacuum, der

igennem tilslutning (27) virker pd hojre side af
membranen (11), vil denne,der p& venstre side ex
pavirket af atmosfarisk tryk, bevage sig mod heire.

Justeringsskruen der er monteret midt pd wmembran-
en {11} vil trykke kuglen vak fra dens venstre
ventilsade, o©g over imod de heljre ventilsade,

Nar kuglen lukker ventilen til hejre, lukkes der
for smereolien fra tilslutning (26).

Olien,der star pa venstre side af membranen (12},
vil af undertrykket fra tilslutning (27) blive
suget ud, forbi kuglen,og ud i sugekanalen,

Trykket pd venstre side af membranen (12) falder,
og olietrykket pd heire side fra hastighedsstem-
pel (4) vil trykke membranen (12) mod venstre, og
glideren vil abne for olietrvk til venstre side
af afbryderstempel {lo), der gar mod hejre, og
far regulatorstopknappen (16) til at springe
frem, og dieselmotoren stoppes.
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For stort vacuum |
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REGULATORSTOPENAP.

Lavt smereolie-
tryk og regula-
terstopknap er
blokeret

Hvis der opstdr for lavt smereclietryk, og regu-
latorstopknappen er blokeret, enten den sidder
fast eller forseges holdt inde, vil dieselmotoren
alligevel blive stoppet af regulatoren pa sadvan-
lig made.

Hvis afbryderstemplet (10}, ikke er i stand til
med den lille fjeder imellem,at bevage regulator-
stopknappen mod hejre, vil det ndr fiederen er
trykket sammen,trykke pd den ventiltap, der er
lejret 1 venstre ende af regulatorstopknappen.

Ventiltappen vil, ndr den pavirkes af afbryder-
stemplet (lo}, trykke pd kuglen i kugleventilen,
sdledes at der bliver dbnet for afleb af olie
fra oversiden af hastighedsstemplet (4)

Olien stremmer igennem den lodrette kanal, gen-
nem den abne kugleventil,ud af hullet i bunden
af regulatorstopknappen,til regulatorens sump.

Dieselmotoren vil blive stoppet af regulatoren
pa szdvanlig made,ndr olien over hastighedsstem-
plet er fersvundet.
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Lavt smoreolietryk regulatorstopknap blokeret
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BESKYTTELSESANORDNING FOR LAVT KOLEVANDSTRYK OG H£JT KRUMTAPHUSTRYE

Formal

Generel
heskrivelse

Beskyttelsesanordningen, der bestar henholdsvis af
en detektor for lavt kelevandstrvk,og helt krumtap-
hustryk, er en mekanisk virkende anordning beregnet
til at afslere fe]jl ved kelevandstryk, K cg krumtap-
hustryk.

Hvis der opstar enten for lavt kelevandstryk, eller
for heit krumtaphustryvk, vil detektoren ved,at af-
drane smereolien fra regulatorstopknappen, fa denne
til a2t springe frem, og regulatoren vil straks stop-
pe dieselmotoren.

Detektoranordningen er anbragt i venstre side i die-
selmotorens forende, pa d:kslet til krumtaphuset,

hvor smereoliesystemets overlebsventil er anbragt
bagved.

Der er to forskellige typer af detektoranordninger.
Pd loko MY - MV - MX og MZ anvendes en type, hvor
detektoren for lavt kelevandstryk er anbragt nederst,
og detektoren for hejt krumtaphustryk everst.

Ay

i
.

Detektorknap, lavt kelevandstryk.

. Detektorknap, hejt krumtaphustryk.

Prevehane.

Kelevandstilgang.

*

Tilslutning af skyllerumstryk.

[o2 T ) B =S WS TN
+

. Smereolierer fra regulatorstopknap.
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Normal —
stiiling

Virkemdde ved
lavt kole-
vandstryk

Virkemade ved
hejt krumtap-
hustryk

I normal driftstilling bliver detektorknapperne
fastholdt indtrykkede,ved at [ijederbelastede kug-
leléseringe er trykket ned i recesser i ventil-
spindierne,ved hijelp af medbringere pd membraner-
ne.

P& detektoren for lavt kelevandstryk er medbringe-
ren anbragt p& en membran,der pavirkes af kele-
vandstryk pa venstre side, og skyllerumstryk pa
heijre side,

P4 detektoren for heijt krumtaphustryk er medbring-
eren anbragt pd en membran, der pavirkes af krumtap-
hustryk pa venstre side,og af trykket fra en ind-
stillet fjeder pa heijre side.

Kelevandstrykket (4} er blevet for lavt, sa skyl-
lerumstrykket (5) trykker membranen {8) og med-
bringeren mod venstre. Den f{jederbelastede kugle-
lasering (9) frigives,og abner sig,.

Nar kugleldseringen (9) abner sig,slipper den ven-
tilspindelen (10}, og detektorknappen (1) for lavt
kelevandstryvk bliver trukket ud af fijederen {11).

Nar detektorknappen (1) for lavt kelevandstryk
trakkes ud, abner ventilen (12} og smereclien fra
fjerneste smerested til regulatorstopknappen af-
drznes nu igennem ventilen (12),til dieselmotorens
smerecliesump.

Regulatorstopknappen springer frem, og dieselmoto-~
ren stopper.

Hvis krumtaphustrykket der virker pa venstre side
af membranen (13) bliver s& hejt,at det kan over-
vinde trykket fra fjederen (14) pd hejre side af

membranen (13), bevager denne sig mod venstre og

medbringeren frigiver kuglelaseringen (15).

N&r kugleldseringen {15) figives dbner den sig,og
slipper ventilspindelen (16), og detektorknappen
{2) for heijt krumtaphustryk, trakkes ud af fieder-
en (17}

Nar detektorknappen for heijt krumtaphustryk trak-
tes ud, &bner ventilen (18), og smereolien fra
fjerneste smerested til regulatorstopknappen af-
drenes til dieselmotorens smereoliesump.

Regulatorstopknappen springer frem,og dieselmoto-
ren stopper.
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BESKYTTELSESANORDNING FOR LAVT KOLEVANDSTRYK OG H£JT KRUMTAPHUSTRYE

Formal

Generel
heskrivelse
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til at afslere fe]jl ved kelevandstryk, K cg krumtap-
hustryk.

Hvis der opstar enten for lavt kelevandstryk, eller
for heit krumtaphustryvk, vil detektoren ved,at af-
drane smereolien fra regulatorstopknappen, fa denne
til a2t springe frem, og regulatoren vil straks stop-
pe dieselmotoren.

Detektoranordningen er anbragt i venstre side i die-
selmotorens forende, pa d:kslet til krumtaphuset,

hvor smereoliesystemets overlebsventil er anbragt
bagved.

Der er to forskellige typer af detektoranordninger.
Pd loko MY - MV - MX og MZ anvendes en type, hvor
detektoren for lavt kelevandstryk er anbragt nederst,
og detek